3893 ¢ KR-Nr. 391/2000
Erganzungsbericht

des Regierungsrates an den Kantonsrat
zum dringlichen Postulat KR-Nr. 391/2000
betreffend dussere Nordumfahrung Ziirich

(vom 11. Dezember 2002)

Der Regierungsrat hat am 12. September 2001 zum dringlichen
Postulat KR-Nr. 391/2000 Bericht erstattet, und die Kommission Pla-
nung und Bau hat am 4. Dezember 2001 Antrag gestellt, das dringliche
Postulat abzuschreiben (Vorlage 3893 a [Ziffer 6]). Der Kantonsrat
folgte dem Antrag an seiner Sitzung vom 24. Juni 2002 nicht. Einem
Minderheitsantrag folgend wurde der Regierungsrat eingeladen, bis
zum Zeitpunkt der Prédsentation der Zweckmaéssigkeitsprifung HLS
oder spétestens bis zum 31. Dezember 2002 einen Ergénzungsbericht
vorzulegen. Im Bericht sind insbesondere die Verkehrsentwicklung
bzw. die Entlastungswirkung fiir das Hochleistungsstrassennetz
(Wettingen bis Winterthur) und das Hauptverkehrsstrassennetz (ein-
schliesslich geplanter Umfahrungen) im Ziircher Unterland aufzuzei-
gen. Im Speziellen soll der Aspekt des Schwerverkehrs behandelt wer-
den. Bei der Beurteilung soll davon ausgegangen werden, dass die
dussere Nordumfahrung Bestandteil des Nationalstrassennetzes ist.

Der Regierungsrat erstattet daher folgenden Ergénzungsbericht:
A. Ausgangslage
1. Vorgeschichte

Die Idee einer dusseren Nordumfahrung als Direktverbindung
Wettingen—Winterthur wurde im Rahmen der «Zweckmassigkeitsbe-
urteilung (ZMB) Nordumfahrung Ziirich» als Moglichkeit zur Entlas-
tung der bestehenden Nordumfahrung Ziirich (N1/N20) untersucht.
Dabei hat sich gezeigt, dass die Entlastungswirkung gering wire, weil
die Hauptverkehrsstrome mehrheitlich vom Raum Ziirich aus gehen
und eine dussere Nordumfahrung zu peripher verlaufen wiirde, um
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einen wesentlichen Beitrag an die Verkehrsbewiltigung leisten zu kon-
nen. Als Ergebnis dieser Beurteilung ist die Idee einer &dusseren
Nordumfahrung mit Abschluss der Phase 1 der ZMB ausgeschieden
und in Phase 2 (Uberpriifung der technischen Machbarkeit) entspre-
chend nicht mehr weiterbearbeitet worden.

B. Projekt und Kosten
1. Projektbeschrieb

Die dussere Nordumfahrung stellt eine grossrdumige Netzergéin-
zung der Hochleistungsstrassen (HLS) dar, welche die Limmattalauto-
bahn (A1), die Nordumfahrung (A20) sowie die Al zwischen Ziirich
Nord und Winterthur vom regionalen Verkehr des Ziircher Unterlan-
des und vom Transitverkehr Ostschweiz—Mittelland entlasten soll.

Die vorgesehene HLS fiihrt vom Anschluss Wettingen der A1 iiber
Biilach nach Winterthur. Nordlich von Winterthur wird die dussere
Nordumfahrung an die Al angeschlossen. Der Ausbaustandard ist als
durchgehende Hochleistungsstrasse mit zwei Fahrstreifen je Richtung
und einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h (Tunnel-
strecken 100 km/h) festgelegt. Zur Abschitzung der verkehrlichen
Auswirkungen einer dusseren Nordumfahrung wurden die in Ab-
bildung 1 eingetragenen Linienfithrungen und Anschliisse als Eck-
varianten beriicksichtigt.



Abbildung 1:

Aussere Nordumfahrung, angenommene Linienfiihrungen
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2. Kostenschiitzung

Fiir die Erstellung der dusseren Nordumfahrung muss auf Grund
des heutigen Bearbeitungsstandes mit Kosten in der Grossenordnung
von 2,8 bis 3,7 Mia. Franken gerechnet werden.

Mit dem Bau der dusseren Nordumfahrung konnte auf verschie-
dene Ortsumfahrungen und Entlastungsstrassen verzichtet werden.
Die dadurch geschitzten Einsparungen werden auf 450 bis 530 Mio.
Franken geschitzt.

3. Realisierungszeitraum

Auf Grund von Erfahrungen mit der Projektierung und dem Bau
von andern Strassen im Kanton Ziirich wie beispielsweise der N4 im
Knonaueramt oder der K53.3 (Zusammenschluss der Oberland-
strasse) miisste damit gerechnet werden, dass die Nordumfahrung frii-
hestens in 15 Jahren zur Verfiigung stiinde.

Die im Zusammenhang mit der Strategie Hochleistungsstrassen
angestellten Finanzierungsiiberlegungen zeigen zudem klar, dass sich
eine dussere Nordumfahrung in den ndchsten 25 bis 30 Jahren nicht
finanzieren liesse.

C. Verkehrliche Auswirkungen

Die Erkenntnisse iiber die verkehrlichen Auswirkungen beruhen
auf den im Rahmen der Zweckmissigkeitsbeurteilung der A20 (Gub-
risttunnel) durchgefiihrten Untersuchungen. Dabei wurden mit Hilfe
des kantonalen Verkehrsmodells die Auswirkungen der in Abbildung
1 eingetragenen Eckvarianten fiir den Zeithorizont 2025 prognosti-
ziert.

1. Belastungen auf der fdusseren Nordumfahrung

In Tabelle 1 sind die prognostizierten Belastungen 2025 fiir die
massgebenden Abschnitte der dusseren Nordumfahrung zusammen-
gestellt. Je nach Variante und Abschnitt variieren die Belastungen zwi-
schen 25 000 und 40 000 Fahrzeugen pro durchschnittlichen Werktag
(DWV).



Abschnitt DWV (Fz/Tag) Abendspitze (Fz/h)
Wettingen—Biilach 25 000 bis 40 000 2900 bis 4200
Biilach—Neftenbach 32 000 bis 38 000 3200 bis 4100
Neftenbach—Winterthur 26 000 bis 29 000 2600

Tabelle 1: Belastungen auf der dusseren Nordumfahrung (Pro-
gnose 2025)

2. Belastungsiinderungen auf den bestehenden Autobahnen

In Tabelle 2 sind die Belastungsédnderungen auf Abschnitten der
bestehenden Autobahnen gegeniiber der Basisvariante dargestellt.
Dank den prognostizierten Verkehrsverlagerungen konnte mit einer
Verflussigung des Verkehrs auf dem Autobahnnetz im Raum Ziirich
Nord gerechnet werden. Die Entlastungswirkung auf der A20 in der
Grossenordnung von 10 bis 20% wiirde jedoch nicht ausreichen, um
auf einen Ausbau des Gubristtunnels verzichten zu konnen.

Abschnitt DwWv Abendspitze
A20 Gubrist -10% —10 bis 15%
A20 Affoltern—Seebach —15 bis 20% —10 bis 15%
A20 Stelzen —20% —10 bis 15%
A51 (Opfikon/Werft) -5 bis 10% -5 bis 10%
A51 Biilach +40 bis 55% +40 bis 50%

Tabelle 2: Belastungsédnderungen auf den bestehenden Autobah-
nen (gegeniiber Basisvariante, Zustand 2025)

3. Belastungsiinderungen auf den bestehenden Hauptverkehrsstrassen

Tabelle 3 zeigt die Belastungsdnderungen auf verschiedenen
Abschnitten des Hauptverkehrsstrassennetzes. Die Hauptverkehrs-
strassen im Unterland und im Furttal wiirden durch die dussere
Nordumfahrung stark entlastet, und es konnte auf verschiedene
Entlastungsstrassen (Taggenbergtunnel, Pfungen, Embrach, Detten-
bergtunnel, Hori, Dielsdorf) verzichtet werden.
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Abschnitt Dwv Abendspitze
Furttal (Nordseite) -30 bis 40% —20 bis 50%
Biilach—Kloten +10 bis 40% +30 bis 80%
Lufingen—Kloten —20 bis 30% -20 %
Embrach—Pfungen —50 bis 80% —40 bis 60%
Hettlingen—Neftenbach +10 bis 70% +20 bis 60%

Tabelle 3: Belastungsédnderungen auf den bestehenden Hauptver-
kehrsstrassen (gegeniiber Basisvariante, Zustand 2025)

4. Giiterverkehr

Zur Beurteilung der Entwicklung des Giiterverkehrs stehen zur-
zeit zwei Grundlagen zur Verfiigung. Zum einen sind im Bericht «Ver-
kehrsentwicklung im Kanton Ziirich bis 2025» (Amt fiir Verkehr,
1999) generelle Prognosen zum Giiterverkehr im Wirtschaftsraum Zii-
rich enthalten. Zum andern konnen mit dem kantonalen Verkehrs-
modell Angaben zu den Anteilen des Schwerverkehrs auf den einzel-
nen Strassenabschnitten (Links) vorausgesagt werden.

Tabelle 4 gibt einen Uberblick iiber die Entwicklung des Giiter-
verkehrs in den einzelnen Segmenten. Auf Grund der Prognose ver-
doppelt sich der Giiterverkehr im Zeitraum 1995 bis 2025 und wéchst
somit sehr viel starker als der Personenverkehr (+15% [Mio. Perso-
nenfahrten pro Jahr]). Wichtige Griinde dafiir sind die anhaltende In-
tegration in den europidischen Wirtschaftsraum und die Liberalisie-
rungstendenzen im Giliterverkehr. Auffallend ist der geringe Anteil
des Transitverkehrs.

1995 2025 Wachstums-
faktor
Binnenverkehr
Strasse 51,6 (96%) 114,2 (97%) 2,2
Schiene 2,0 (4%) 3,6 (3%) 1,8
Total 53,6 117,8 2,2
Ziel-/Quellverkehr
Strasse 38,2 (85%) 85,9 (83%) 2,3
Schiene 9,7 (15%) 18,1 (17%) 1,9

Total 47,9 104,0 2,2
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1995 2025 Wachstums-
faktor

Transitverkehr
Strasse 0,8 (15%) keine Prognose auf Grund
Schiene 4,4 (85%) grosser Unsicherheiten
Total 5,2
Gesamtverkehr (ohne Transit) (ohne Transit)
Strasse 90,6 (85%) 200,1 (90%) 2,2
Schiene 16,1 (15%) 21,7 (10%) 1,4
Total 106,7 221,7 2,1

Tabelle 4: Entwicklung im Giiterverkehr in Mio. Tonnen pro Jahr

In Tabelle 5 sind die mit dem kantonalen Verkehrsmodell ermittel-
ten Anteile des Schwerverkehrs fiir verschiedene Strassenabschnitte
fiir die Jahre 1998 und 2025 zusammengestellt.

Abschnitt 1998 2025
A1 Limmattal 11% 12%
A20 Gubrist 10% 12%
A51 Opfikon 7% 7%
A51 Biilach 10% 10%
Otelfingen—Buchs 9% 9%
Déllikon—Regensdorf 7% 7%
Regensdorf-Dielsdorf 6% 6%
Hori-Biilach 8% 8%
Embrach—-Lufingen 9% 9%
Embrach—Pfungen 11% 11%

Tabelle 5: Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtverkehr (aus kan-
tonalem Verkehrsmodell)

Mit Ausnahme der Autobahnabschnitte A20 (Gubrist) und Al
(Limmattal) bleiben die prozentualen Anteile des Schwerverkehrs am
Gesamtverkehr gleich. Die Konzentration des Schwerverkehrs auf die
Hochleistungsstrassen wird in Zukunft noch ausgepragter sein.

Aus Tabelle 4 ist ersichtlich, dass fiir den Wirtschaftsraum Ziirich
der Anteil des Transitverkehrs beim Schwerverkehr sehr gering ist.
Zudem kann davon ausgegangen werden, dass der Ziel- und Quellver-



kehr vor allem durch die Agglomeration Ziirich verursacht wird. Die
dussere Nordumfahrung bewirkt deshalb keine spiirbare Entlastung
beim Schwerverkehr auf dem Strassennetz der Agglomeration Ziirich.

5. Beurteilung des verkehrlichen Nutzens einer dusseren Nordumfah-
rung

Mit der dusseren Nordumfahrung konnten die parallel zu ihr ver-
laufenden Hauptverkehrsstrassen im Ziircher Unterland und im Furt-
tal stark entlastet werden. Das regionale Verkehrsaufkommen allein
ist allerdings zu gering, als dass sich der Bau einer neuen Hochleis-
tungsstrasse rechtfertigen liesse.

Die absehbaren Engpésse auf dem Ziircher Strassennetz betreffen
in erster Linie die Hochleistungsstrassen, die auch den tiberwiegenden
Teil des Schwerverkehrs aufnehmen. Die 4dussere Nordumfahrung
wiirde keinen wesentlichen Beitrag zur angestrebten Entlastung des
bestehenden Hochleistungsstrassennetzes leisten, weil sie zu peripher
zu den hauptsidchlichen Verkehrsstromen verlduft. Ausserdem konnte
sie erst so spét erstellt werden, dass sie als Losungsbeitrag fiir die heu-
tigen Verkehrsprobleme ohnehin nicht in Betracht kommt. Sie bildet
daher keine Alternative zum Ausbau der bestehenden Nordumfah-
rung, verbunden mit einer dritten Rohre am Gubrist. Dieses Ergebnis
wird durch die ZMB «Nordumfahrung Ziirich», in deren Rahmen eine
Vielzahl moglicher Varianten gepriift wurde, bestétigt.

Aus den beiden oben genannten Griinden wiirde eine &dussere
Nordumfahrung auf absehbare Zeit keinen wesentlichen Beitrag zur
Bewiltigung der Verkehrsprobleme im Kanton Ziirich leisten. Sie
wiirde allerdings erhebliche finanzielle Mittel binden, die dann fiir an-
dere Projekte mit einem wesentlich besseren Kosten-Nutzen-Verhilt-
nis fehlen wiirden.

Der kantonale Richtplan ist auf einen Zeithorizont von 25 Jahren
angelegt. Projekte, die in diesem Zeitraum keine Chance auf Verwirk-
lichung haben, sind nicht in den Richtplan aufzunehmen, sondern der
Beurteilung einer spiateren Generation zu iiberlassen. Aber auch auf
sehr lange Sicht scheint der Nutzen einer dusseren Nordumfahrung zu-
mindest fraglich, weil sie auf der einen Seite die Agglomeration Ziirich
mit ihrer grossen Verkehrsnachfrage umféhrt, auf der anderen Seite
dann aber doch in das bereits iiberlastete Limmattal miindet.



D. Réaumliche Auswirkungen
1. Grossriaumige Wirkung

Eine dussere Nordumfahrung Wettingen—Winterthur mit dem Aus-
baustandard einer HLS wiirde als neue Verkehrsachse von grosser
Leistungsfahigkeit hohere Geschwindigkeiten und damit fiir die Ver-
kehrsteilnehmer willkommene Fahrzeitverkiirzungen ermoglichen.
Die dadurch eingesparte Zeit wiirde allerdings zu einem gewissen Teil
fiir die Zuriicklegung grosserer durchschnittlicher Distanzen verwen-
det. Als neue leistungsfiahige Verkehrsachse, die den Wirtschaftsraum
Ziirich beriihrt, wiirde eine dussere Nordumfahrung es somit ermogli-
chen, den Wohnort an preiswerteren Lagen weiter weg vom Zentrum
zu wihlen, beispielsweise auch ausserhalb der Kantonsgrenzen. Die
Folgen wiren eine diffuse, grossrdumig wirksame Ausweitung der ge-
fahrenen Fahrzeugkilometer im Kanton Ziirich, verbunden mit einer
entsprechenden Zunahme der Luftbelastung sowie tendenziell einer
Abwanderung guter Steuerzahler.

2. Auswirkungen auf die Region Ziircher Unterland

Bedeutende rdumliche Auswirkungen hitte der Bau der dusseren
Nordumfahrung vor allem auf das direkt betroffene Ziircher Unter-
land. Negativ zu bewerten wére sicherlich die Zerschneidungswirkung
fiir die durchquerte Landschaft und die vom neuen Trassee ausgehen-
den Lirm- und Luftbelastungen. Beides zusammen fiihrt zu einer Ent-
wertung bisher intakter Landschaftskammern, wichtiger Lebensrdume
fiir Tiere und Pflanzen sowie benachbarter Siedlungsgebiete.

Wesentlich wéren aber vor allem auch die ldngerfristig eintreten-
den Nebeneffekte, die sich in Bezug auf die regionale rdumliche Ent-
wicklung ergeben wiirden. Die mit einer dusseren Nordumfahrung
verbundenen neuen Anschliisse an das HLS-Netz wiirden das beste-
hende regionale Erreichbarkeitsgefiige empfindlich verédndern. Einer-
seits wiirden ruhige, eher ldndlich geprigte Gebiete unvermittelt an
das nationale Netz angeschlossen und damit einem zusétzlichen Ent-
wicklungsdruck ausgesetzt; anderseits wiirden die gewachsenen, auf
die Erschliessung mit dem offentlichen Verkehr ausgerichteten Zent-
ren entsprechend abgewertet und die darauf aufbauenden Planungen
aller Stufen unterlaufen.

Aus Sicht der betroffenen Region wiirde eine dussere Nordumfah-
rung in erster Linie verbesserte Strassenverbindungen zu entfernter
liegenden, hauptsichlich ausserkantonalen Gebieten herstellen. Die
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fir die regionale Entwicklung wesentlichen Funktionen, namentlich
das Wohnen an guten Lagen und das regionale Gewerbe, konnten da-
mit von einer dusseren Nordumfahrung kaum profitieren. Fiir diese
Funktionen sind némlich in erster Linie gute Verbindungen zu den
weiter stidlich gelegenen Zentren und den Arbeitsplatzgebieten in der
Stadt Ziirich, in der Flughafenregion und im mittleren Glattal sowie
eine addquate Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr von Bedeu-
tung.

Hingegen bestiinde die Gefahr, dass das Wohnen und das regionale
Gewerbe durch neue, durch die verbesserte tiberregionale Erreichbar-
keit begiinstigte Nutzungen mit geringer Wertschopfung verdréngt
wiirden. Auch die damit einhergehenden Begleiterscheinungen, wie
Verkehrszunahmen auf dem lokalen und regionalen Strassennetz so-
wie die Beanspruchung grosserer Flichen durch Zweckbauten, wiir-
den das Erscheinungsbild der Region und die ortliche Wohnqualitét
iiberwiegend negativ beeinflussen.

Das einzige bedeutende Arbeitsplatzgebiet im Bereich der dusse-
ren Nordumfahrung, fiir das eine intensive bauliche Entwicklung mog-
lich und erwiinscht ist, bildet das Zentrumsgebiet Biilach. Im Zuge des
Wandels von einem traditionellen Industrie- zu einem Dienstleis-
tungsstandort konnte hier in absehbarer Zukunft noch eine grossere
Zahl von Arbeitspldtzen entstehen. Zur Erschliessung dieser Arbeits-
plitze bedarf es allerdings keiner dusseren Nordumfahrung. Uber die
bestehende Hochleistungsstrasse (A51) ist bereits eine gute Anbin-
dung an das HLS-Netz vorhanden, womit die notwendigen Verbindun-
gen zu den kantonalen Zentren sichergestellt sind. Parallel dazu ist der
Knoten Biilach auch in das Ziircher S-Bahn-Netz und in das Schnell-
zugsnetz der SBB integriert.

3. Auswirkungen auf die Region Furttal

Bei der Variante «Dielsdorf» (vgl. Abbildung 1) wiirde die dussere
Nordumfahrung das Furttal nicht direkt beriihren, sondern in einem in
der Flanke der Lédgeren verlaufenden Tunnel nordlich umfahren. Von
daher ergeben sich keine negativen Auswirkungen auf die Land-
schaft. Es ist aber auch keine Verbesserung der Verkehrserschliessung
zu erwarten, da sich der nédchstgelegene Anschlusspunkt an die dussere
Nordumfahrung in einiger Entfernung, nordlich von Dielsdorf /Nie-
derglatt, befinden wiirde.

Mit der Variante «Furttal» dagegen wiirde die dussere Nordumfah-
rung bis Regensdorf durch das Furttal gefiihrt. Dadurch wiirde die
Landschaft im Furttal stark in Mitleidenschaft gezogen. Mit dem vor-
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gesehenen Anschluss Regensdorf wiirde einerseits eine verbesserte
Erschliessung der Region Furttal ermoglicht, anderseits aber zusatzli-
cher Verkehrsdruck auf die Hauptverkehrsstrasse zwischen Regens-
dorf und dem bestehenden Autobahnanschluss Ziirich-Affoltern ent-
stehen.

4. Moorlandschaft Neeracherried

Die mit der Variante «Dielsdorf» (vgl. Abbildung 1) vorgeschla-
gene Linienfithrung der dusseren Nordumfahrung wiirde das zwischen
Neerach und Hori liegende Neeracherried durchqueren. Bei diesem
handelt es sich um eine ins Bundesinventar aufgenommene «Moor-
landschaft von besonderer Schonheit und von nationaler Bedeutung»
(Moorlandschaftsinventar, Nr. 378). Fiir diese gilt ein in Art. 78 Abs. 5
der Bundesverfassung festgeschriebenes absolutes Verdnderungsver-
bot:

«Es diirfen darin weder Anlagen gebaut noch Bodenverédnderun-
gen vorgenommen werden. Ausgenommen sind Einrichtungen, die
dem Schutz oder der bisherigen landwirtschaftlichen Nutzung der
Moore und Moorlandschaften dienen.»

Eine Interessenabwigung, selbst mit solchen von ebenfalls natio-
naler Bedeutung, gegeniiber dem verfassungsmaéssigen Verdnderungs-
verbot kommt im Einzelfall nicht in Frage. Interessenabwigung und
Verhiltnisméssigkeitspriifung sind vielmehr bereits mit der abstrakten
Rechtsnorm erfolgt.

Die Landschaft um das Neeracherried wurde auch in das Bundes-
inventar der Landschaften und Naturdenkmiler aufgenommen (so ge-
nanntes BLN-Gebiet). Mit Beschluss des Kantonsrates vom 2. April
2001 wurde sie zudem als kantonales Landschafts-Schutzgebiet festge-
setzt (kantonaler Richtplan, Kapitel 3.6.2, Landschafts-Schutzgebiet
Nr. 23).

5. Beurteilung der riiumlichen Auswirkungen einer dusseren Nordum-
fahrung

Im Zuge der kantonalen, regionalen und kommunalen Planungen
werden Verkehrserschliessung und Siedlungsentwicklung laufend auf-
einander abgestimmt. Insgesamt besteht heute im Ziircher Unterland
und im Furttal — wie auch in den iibrigen Regionen des Kantons — eine
gute, auf die spezifischen regionalen Bediirfnisse ausgerichtete Anbin-
dung an die iibergeordneten Verkehrsnetze.
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Die direkt betroffenen Regionen Ziircher Unterland und Furttal
konnten von einer dusseren Nordumfahrung vor allem durch die zu
erwartende Entlastung der parallel verlaufenden Hauptverkehrsstras-
sen profitieren. Insbesondere konnten einige der heute stark befahre-
nen Ortsdurchfahrten saniert werden. Dieses Ziel liesse sich allerdings
auch durch wesentlich weniger aufwendige Anpassungen beim Haupt-
verkehrsstrassennetz erreichen.

Von allfilligen neuen Verkehrsbeziehungen konnten das Ziircher
Unterland und das Furttal jedoch nur wenig profitieren, weil sie vor
allem auf gute Verbindungen zu den kantonalen Zentren (insbeson-
dere zur Stadt Ziirich und zum Glattal) angewiesen sind und weniger
auf nationale Verbindungen in Richtung Westen und Osten.

Hingegen hitte eine dussere Nordumfahrung erhebliche Eingriffe
in die Landschaft zur Folge und wiirde mit ihren Emissionen die
Wohn- und Lebensqualitét in den betroffenen Teilen der Region Un-
terland beeintrédchtigen. Es bestiinde zudem die Gefahr, dass im Be-
reich der Anschliisse das hochwertige Wohnen und das regionale Ge-
werbe von gebietsfremden, von der grossrdumigen Erreichbarkeit
profitierenden Nutzungen und den damit verbundenen Nebeneffekten
verdrdngt wiirden.

Die Moorlandschaft Neeracherried untersteht verschiedenen bun-
desrechtlichen und kantonalen Schutzbestimmungen, die bleibende
Verdnderungen ausschliessen. Die vorgesehene Linienfithrung der
dusseren Nordumfahrung kann in diesem Abschnitt nicht verwirklicht
werden.

E. Vereinbarkeit mit den Bestimmungen des kantonalen Richtplans

Die vorgeschlagene dussere Nordumfahrung wiirde eine ldndlich
geprigte Region durchqueren, in der im kantonalen Richtplan nur we-
nig Siedlungsgebiet ausgeschieden ist. Es bestehen dementsprechend
geringe Bauzonenreserven, die zudem eine verhiltnismaissig tiefe Nut-
zungsdichte aufweisen. Falls die dussere Nordumfahrung in diesem
Gebiet Anschliisse aufweisen sollte, miisste ldngerfristig mit einer tief
greifenden Verdnderung der Siedlungsstruktur im weiteren Einzugs-
bereich dieser Anschliisse gerechnet werden.

Zu erwarten wére eine Verdridngung bisheriger Nutzungsformen
(Wohnen und regional verankertes Gewerbe) durch neue, auf die gute
iiberregionale Erreichbarkeit ausgerichtete Nutzungen wie Warenla-
ger und Verteilzentren. Da innerhalb der rechtsgiiltigen Bauzonen je-
doch nur wenig Spielraum fiir die Aufnahme dieser in der Regel fla-
chenintensiven Nutzungen besteht, wiirde sich ein erheblicher Druck
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zur Ausweitung dieser Bauzonen iiber die Grenzen des Siedlungsge-
bietes hinaus ergeben. Eine derartige Entwicklung wiirde den Charak-
ter der Landschaft grundlegend verédndern und stiinde in direktem Wi-
derspruch zu den drei Leitlinien des kantonalen Richtplans:

Mit Leitlinie 1 strebt der Kanton Ziirich eine Siedlungsentwicklung
nach innen an, d. h. die Verwirklichung der fiir kiinftige Bediirfnisse
benotigten Nutzflichen innerhalb des im kantonalen Richtplan festge-
setzten Siedlungsgebiets. Die dafiir erforderlichen Flichenpotenziale
sind innerhalb der rechtskréftig ausgeschiedenen Bauzonen sowie in
Umstrukturierungsgebieten an guten Lagen und in ausreichender
Menge vorhanden. Die Erschliessung zusitzlicher Gebiete ausserhalb
des bestehenden Siedlungsgebiets wiirde damit Leitlinie 1 des kanto-
nalen Richtplans zuwiderlaufen.

Neue Siedlungsgebiete entlang einer dusseren Nordumfahrung
konnten nur sehr schlecht mit dem offentlichen Verkehr erschlossen
werden; dies steht aber in Widerspruch zur Leitlinie 2: «Die Entwick-
lung der Siedlungsgebiete ist schwerpunktmassig auf den 6ffentlichen
Verkehr auszurichten.» Die andernfalls erforderliche nachtrégliche
Erschliessung neuer Siedlungsteile mit dem offentlichen Verkehr wire
in Erstellung und Betrieb unverhéltnisméssig teuer und angesichts
dringlicherer Ausbaubediirfnisse andernorts jedenfalls nicht zweck-
massig.

Schliesslich widerspricht die Errichtung neuer Verkehrsachsen in
einer bisher verhéltnisméssig unverbauten Region auch dem Ziel des
Schutzes der offenen Landschaft gemaéss Leitlinie 3: «Zusammenhén-
gende naturnahe Rdume sind zu schonen und aktiv zu féordern.» Nach-
dem im dicht genutzten Kanton Ziirich grossere zusammenhéngende
Landschaftsraume selten geworden sind und auch der Landwirtschaft
laufend Fldchen entzogen werden, ist mit den verbleibenden Land-
schaften umso sorgféltiger umzugehen.

F. Folgerungen

Insgesamt ergibt sich, dass die dussere Nordumfahrung — trotz ho-
hen Kosten und schwerwiegenden Eingriffen in den Landschaftsraum —
nur einen sehr begrenzten verkehrlichen Nutzen mit sich bringen
wiirde. Die absehbaren Engpésse im Ziircher Hochleistungsstrassen-
netz befinden sich an anderen Stellen, namentlich in der Agglome-
ration Ziirich, im Glattal und im Raum Winterthur. Fiir diese stark
belasteten Abschnitte werden im Rahmen der Strategie HLS geeig-
nete Massnahmen und Ausbauprojekte erarbeitet. Zudem zeigen Fi-
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nanzierungsiiberlegungen klar, dass sich eine dussere Nordumfahrung
in den néchsten 25 bis 30 Jahren nicht finanzieren liesse.

Wie in zahlreichen anderen Regionen wird auch im Ziircher Unter-
land und im Furttal eine Entlastung der Ortsdurchfahrten vom tiber-
méssigen Strassenverkehr gewiinscht. Die Strategie HLS wird auch
verschiedene Begleitmassnahmen umfassen, namentlich Anpassungen
am untergeordneten Strassennetz, die zu einer Losung dieser Prob-
leme beitragen sollten. Die Ergebnisse der laufenden Arbeiten an der
Strategie HLS werden in Kiirze vorliegen. Falls nach einer Verwirkli-
chung der dort vorgesehenen Massnahmen noch zusétzlicher Hand-
lungsbedarf besteht, kann eine weitere Entlastung der Ortsdurchfahr-
ten kostengiinstiger, landschaftsschonender und vor allem auch
zielgerichteter durch einzelne Ausbauten am Hauptverkehrsstrassen-
netz erreicht werden.

Auf einen Eintrag der dusseren Nordumfahrung in den kantonalen
Richtplan ist aus den dargelegten Griinden zu verzichten

G. Zusammenfassung

Die dussere Nordumfahrung wurde einerseits in Bezug auf ihre
Kostenwirksamkeit, anderseits in Bezug auf ihre zu erwartenden ver-
kehrlichen und rdumlichen Auswirkungen sowie auf die Vereinbarkeit
mit den iibergeordneten Bestimmungen des kantonalen Richtplans
untersucht.

Dabei hat sich gezeigt, dass

— die dussere Nordumfahrung trotz hohen finanziellen Aufwendun-
gen nur wenig zur Behebung der Engpésse im Ziircher Hochleis-
tungsstrassennetz beitragen wiirde. Diese Engpéasse werden durch
die im Rahmen der Strategie HLS erarbeiteten Massnahmen und
Ausbauten wesentlich wirkungsvoller angegangen;

— die dussere Nordumfahrung fiir die Befriedigung der regionalen
Bediirfnisse iiberdimensioniert wére. Die erwiinschte Entlastung
der Ortsumfahrungen kann — sofern nach Umsetzung der mit der
Strategie HLS verbundenen Begleitmassnahmen noch Bedarf be-
steht — kostengiinstiger und landschaftsschonender durch einzelne
Massnahmen am Hauptverkehrsstrassennetz erreicht werden;

— die dussere Nordumfahrung die innerkantonal erforderliche Er-
reichbarkeit in den durchfahrenen Regionen nicht wesentlich ver-
bessert. Es bestiinde im Gegenteil die Gefahr, dass der Eingriff ins
regionale Erreichbarkeitsgefiige unerwiinschte Strukturverénde-
rungen mit sich bringen wiirde.



15

— Ausserdem wurde festgestellt, dass die bundesrechtlichen Bestim-
mungen eine Durchquerung der Moorlandschaft Neeracherried
ausschliessen.

Im Zuge der kantonalen, regionalen und kommunalen Planungen
werden Verkehrserschliessung und Siedlungsentwicklung laufend auf-
einander abgestimmt. Insgesamt besteht heute im Ziircher Unterland
—wie auch in den iibrigen Regionen des Kantons — eine zweckmassige,
auf die regionalen Bediirfnisse ausgerichtete Anbindung an die tiber-
geordneten Verkehrsnetze.

Gemaiss der raumlichen Entwicklungsstrategie des Kantons Ziirich
sind zusammenhingende naturnahe Rdume zu schonen, ist die
Zukunftstauglichkeit der Siedlungsstrukturen durch eine Siedlungs-
entwicklung nach innen sicherzustellen und die Entwicklung der
Siedlungsgebiete schwerpunktméssig auf den offentlichen Verkehr
auszurichten. Sowohl wegen der direkten Eingriffe in den Land-
schaftsraum wie auch wegen der ldngerfristig zu erwartenden Neben-
effekte in Bezug auf die Siedlungsentwicklung stiinde die dussere
Nordumfahrung in Widerspruch zu diesen Zielsetzungen. Sie ist daher
mit den iibergeordneten Bestimmungen des kantonalen Richtplans
nicht vereinbar. Auf einen Eintrag der dusseren Nordumfahrung in
den kantonalen Richtplan ist aus den dargelegten Griinden zu verzich-
ten.

Gestiitzt auf diesen Ergénzungsbericht beantragt der Regierungsrat
dem Kantonsrat, das dringliche Postulat KR-Nr. 391/2000 als erledigt
abzuschreiben.

Im Namen des Regierungsrates

Der Prisident: Der Staatsschreiber:
Buschor Husi



